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Resumo/ Abstract

O conceito e a dindmica das centralidades em
areas urbanas sdo temas discutidos na literatura,
usualmente em relacdo aos padrBes espaciais da
distribuicdo dos empregos. Neste artigo, avalia-
se 0s niveis de concentracdo espacial de oportu-
nidades de trabalho em Belo Horizonte, inclu-
indo sua suposta predicdo sobre a atratividade
territorial. Para tanto, foram propostos dois indi-
cadores para sintetizar os conceitos de atrativi-
dade e concentracdo das oportunidades. Ade-
mais, os parametros foram avaliados por meio da
regressao global e local (GWR), considerando a
concentracdo de oportunidade como a variavel
explicativa. Os resultados do modelo ndo indi-
cam uma associacdo direta entre as variaveis.
Contudo, revelam um padréo espacial bem defi-
nido no entorno do Central Business District do
municipio. Essa compreensdo € um importante
instrumento para o planejamento urbano e para a
gestdo da mobilidade e da acessibilidade, a luz
da estrutura de utilizacdo do espago nas cidades

Palavras-chave: Centralidades; Analise Espa-
cial; Regresséo Geograficamente Ponderada.

Cddigos JEL: ROO; R14; R40; R49.

1 INTRODUCAO

No Brasil pds-industrializacdo, as migragdes
internas refletem processos complexos com
transformacdes das areas de atracdo e da natu-
reza de fluxos: rural-urbano para urbano-urbano
(Caiado, 2005). O processo de reorganizacao da
populagéo no espaco intraurbano foi impactado
por alteracBes nos movimentos migratorios, en-
tre os quais o decréscimo nos fluxos migratérios
de longa distancia, a intensificacdo da migracao
de retorno; consolidacdo da migracdo intrame-
tropolitana e 0 aumento dos movimentos migra-
torios intrarregionais e de curta distancia (Bae-
ninger, 2005). Segundo Villaga (2001), os des-
locamentos populacionais de curta distancia as-
sumem papel preponderante na estruturagio' do
espaco intraurbano e sdo constituidos pelas me-
diacGes dos conflitos da apropriacdo diferenci-
ada da localizacdo no espaco urbano. Nesse

! Conceito elaborado por Villaga, que parte da consideragdo de
que o termo estrutura “corresponde a um todo constituido de ele-
mentos que se relacionam entre si de tal forma que a alteracéo de
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The concept and dynamics of centralities in ur-
ban areas are discussed in the literature, usually
related to the spatial patterns of the jobs. In this
paper, the spatial concentration of job opportu-
nities in Belo Horizonte is analyzed, including
its relationship with the territorial attractiveness.
Therefore, two indicators were proposed to syn-
thesize the concepts of attractiveness and oppor-
tunities’ concentration. In addition, global and
local regression (GWR) models were evaluated
regarding the respective parameters, considering
the opportunities’ concentration as an explana-
tory variable. The results of the model do not in-
dicate a direct association between the variables.
However, the results suggest a strong and well-
defined spatial pattern in the Central Business
District of the municipality. In this context, the
method proposed in this paper is an important
tool for urban planning and the management of
mobility and accessibility, regarding the struc-
ture of land use in cities.

Keywords: Centralities;  Spatial
Geographically Weighted Regression.

Analysis;

JEL Codes: R00; R14; R40; R49.

sentido, as condicOes de acessibilidade sdo de-
cisivas para a otimizacdo das localizagdes no es-
paco intraurbano, constituindo-se em objeto
principal desses conflitos.

Para Castells (2003), no contexto da globali-
zacdo, o processo de produgdo do espaco ocorre
pela conformacdo de uma cidade caracterizada
pela conexdo de diferentes lugares em uma
mesma rede de interacdo simultanea, que redne
processos e pessoas em um ambiente global de
interacdo. O tecido urbano é formado pela jus-
taposicao de diversos usos, que resultam na con-
formacdo de distintos espagos polarizados, que
refletem a demanda por localizagdo que permi-
tem a proximidade aos locais de trabalho, ge-
rando pontos de maior densidade ocupacional
que estruturam, grosso modo, a distribuicdo dos
usos do solo (Scott, 1980). A producéo espacial
estaria intrinsecamente relacionada as redes de
deslocamento (sistemas de mobilidade), a

um elemento ou de uma relaco altera todos os demais elementos
e todas as demais relagdes” (Villaga 2001, p. 12).
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dimensdo fisica territorial da cidade, onde se
produzem formas de uso e apropriacdo do es-
paco (Haesbaert, 2004).

Nesse contexto, torna-se importante avaliar
aestrutura e a intensidade das relacGes espaciais
geradas pelos sistemas de mobilidade urbana.
Para tanto, neste artigo analisa-se a relagéo entre
a atratividade territorial e a concentracdo de
postos de trabalho em Belo Horizonte com base
em indicadores referentes as viagens diérias da
populacéo e a concentracao de estabelecimentos
dos setores de comércio e servicos, relacionados
com a area de abrangéncia de cada unidade es-
pacial padronizada. Com o propésito de avaliar
espacialmente essa relacéo, foi utilizada a Re-
gressdo Geograficamente Ponderada (GWR).
Os resultados da regressdo ndo indicam uma as-
sociacdo direta entre as varidveis analisadas.
Contudo, o ajuste local do modelo de regressao
indica um padrdo espacial bem definido no en-
torno do Central Business District (CBD) do
municipio, apontando, diferentemente de teo-
rias de descentralizacdo apresentadas em estu-
dos anteriores, a permanéncia de uma estrutura
monocéntrica em Belo Horizonte. Nesse con-
texto, por meio deste artigo, promove-se uma
investigacdo das centralidades urbanas a partir
da analise de dados referentes ao comporta-
mento dos moradores quanto a viagens por mo-
tivo trabalho e a concentracdo de postos de tra-
balho em Belo Horizonte. A abordagem meto-
doldgica apresentada neste artigo, que pode ser
aplicada a outras localidades caso os dados ne-
cessarios sejam existentes, permite entendi-
mento da estrutura espacial de atividades em
areas urbanas, subsidiando a tomada de deci-
sBes quanto a politicas de uso do solo e de ges-
tdo da mobilidade e da acessibilidade.

2 CENTRALIDADES URBANAS E O
PLANEJAMENTO DE TRANSPOR-
TES

A relagdo entre os sistemas de transporte e 0
uso e a ocupacado do solo estd implicita na con-
figuracdo da malha urbana, dado que os atribu-
tos de integracdo e a conectividade do territério
sdo determinantes no processo de producéo do
espago urbano (Cervero, 2001). Diante dessa re-
alidade, analisar a estrutura e a intensidade das
relacGes espaciais que conformam as centralida-
des de uma cidade ¢ essencial para fomentar dis-
cusséo e solucdes para questdes urbanas impor-
tantes, tais como: os padrdes de mobilidade e a
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eficiéncia dos sistemas de transportes; a eficién-
cia energética, derivada da escolha modal e da
demanda por deslocamentos urbanos; e o uso do
solo, que se relaciona diretamente com a estru-
tura morfol6gico-funcional das cidades.

A promocao de redes de centralidades na es-
truturacdo do espaco urbano €, atualmente, um
dos elementos que compdem o paradigma Vvi-
gente no planejamento urbano e de transportes.
Este paradigma preconiza a promocao de aces-
sibilidade, sendo caracterizado pelo estimulo ao
desenvolvimento urbano compacto e dos usos
mistos e pelo desenho urbano orientado aos pe-
destres, em oposi¢do ao paradigma anterior, ca-
racterizado pela priorizacdo da melhoria das
condicdes de circulacdo para automoveis (Cer-
vero, 2001). No contexto da nova economia glo-
bal, de acordo com Soja (2000), a reestruturacao
das cidades em redes de centralidades ja acon-
tece pelos processos de polarizacdo e fragmen-
tacdo, estando relacionada, entretanto, ao au-
mento da pobreza urbana, ao revigoramento das
desigualdades socioespaciais, a caréncia de ser-
Vigos sociais e a deterioracdo da infraestrutura
urbana, sem que se promovam melhorias nas
condicdes de acessibilidade, como preconizado
por Cervero (2001). No Brasil, a promocdo de
redes de centralidades é uma das diretrizes que
compdem a politica de mobilidade urbana, pre-
sente nas recomendacdes de Brasil (2015), para
gue os planos diretores municipais incentivem a
consolidagdo de subcentros urbanos através da
melhoria na eficiéncia do sistema viario, acom-
panhada de reestruturacdo das redes municipal
e intermunicipal de transporte coletivo.

Os estudos sobre as centralidades urbanas,
tal como séo entendidas atualmente, s&o basea-
dos nas chamadas teorias de localizacdo e de de-
senvolvimento regional, produto do estudo de
geodgrafos e economistas, tendo como ponto de
partida dos trabalhos pioneiros de Von Thiinen
(1966), Weber (1969) e Losch (1969). Fazem
parte da corrente neopositivista da Geografia,
cuja distribuicdo espacial das atividades econd-
micas é entendida como funcdo de relagdes ge-
ométricas estabelecidas (North, 1955). Von
Thiinen (1966), por exemplo, demonstrou que o
padréo locacional e as especializagdes sub-regi-
onais da agricultura alema decorriam da combi-
nacdo da produtividade fisica da terra, a distan-
cia aos mercados e dos custos de transportes,
gue determinavam os anéis de especializacdo
agricola em torno das cidades (Diniz, 2000).
Weber, em 1909, explicou as razdes da locali-
zacdo industrial, enfatizando o papel dos custos
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de transportes de matérias primas e produtos
acabados, em funcdo da localizacdo das indus-
trias e dos mercados consumidores (Holland,
1976). Na década de 1930, os trabalhos de
Losch (1969) comegaram a ser desenvolvidos,
no que tange a Teoria sobre Sistemas de Cida-
des, com base na hipdtese de que as atividades
econdmicas estariam no centro das areas de
mercado, sendo supostamente uniformes no es-
paco geografico, combinando escala e custo de
transportes (Diniz, 2000). Christaller (1966)
acrescentou o conceito de centralidade urbana,
explicando os determinantes da concentragdo
urbana, de acordo com a natureza e as caracte-
risticas produtivas de atividades, denominadas
de “funcdes centrais”. Segundo Kneib (2014),
as principais caracteristicas definidoras das cen-
tralidades urbanas relacionam-se ao simbo-
lismo, a acessibilidade, as rela¢bes e concentra-
¢do de atividades e ao valor do solo. Em com-
paracdo com a literatura internacional referente
as metodologias para identificagdo de centrali-
dades, Kneib e Silva (2014) afirmam que a lite-
ratura nacional se encontra incipiente. Nesse
contexto, este artigo contribui com a investiga-
c¢do das centralidades urbanas a partir da analise
de dados secundarios e da utilizacdo do modelo
GWR.

3 BASE DE DADOS E PROCEDIMEN-
TOS METODOLOGICOS

O ponto de partida deste trabalho é uma ma-
triz de viagens por motivo trabalho, com origem
na Regido Metropolitana de Belo Horizonte
(RMBH) e destino em Belo Horizonte, cujos da-
dos foram obtidos da Pesquisa Origem-Destino
(OD/RMBH) de 2012. Em relacdo a populacao
residente, utilizou-se o Censo Demografico
2010 (IBGE). No que tange a localizacéo de
postos de emprego, foram utilizadas as informa-
¢Oes disponiveis no Cadastro Municipal de
Contribuintes de Tributos Mobiliarios de Belo
Horizonte (CMC). Para fins de processamento e
analise de dados, foram utilizadas as unidades
espaciais denominadas Campos (Fig.1), que
compreendem agregacOes de Areas Homogé-
neas (menor nivel de desagregacgdo espacial uti-
lizado nas Pesquisas OD/RMBH). Trata-se de
uma unidade espacial caracterizada como areas

2 0 algoritmo Dijsktra encontra o caminho mais curto em um gra-
fico ponderado entre dois nds, por exploracdo da rede de uma
forma sucessiva. Comegando no n6 de origem da rota, o algoritmo
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de coletas adequadas para se estabelecer amos-
tras minimas das condigdes sociais e econdmi-
cas locais, que, em geral, coincidem com bairros
ou pequenos grupos de bairros de Belo Hori-
zonte, tornando mais acessivel a gestdo da in-
formagcdo. Em Belo Horizonte, na Pesquisa
OD/RMBH de 2012, foram discriminados 120
Campos, distribuidos nas nove regionais admi-
nistrativas: Barreiro, Oeste, Centro-Sul, Noro-
este, Leste; Pampulha, Nordeste; Norte e Venda
Nova (Fig. 1).

Neste trabalho foram propostos dois indica-
dores para sintetizar os conceitos de atratividade
(indice de Atratividade Territorial - IAT) e da
concentracdo de postos de trabalho (Concentra-
¢do Espacial das Oportunidades de Emprego -
COE). O IAT tem como finalidade medir a atra-
tividade territorial de cada Campo, tendo como
base os fluxos atraidos para a Capital e a fungéo
de impedancia (representada pelas distancias
entre os Campos), ponderados pela populagéo,
conforme indicado na Equagéo 1.

IAT; = (Vy; X dij) X Py/30_ Py 1)
Em que:

IAT; indice de Atratividade Territo-
rial do Campo i;

Vi nimero de viagens geradas
pelo Campo j e atraidas pelo Campo i;

d;j distancia entre os Campos i e j;
P; populagdo do Campo i; e

¥ _. P,populagdo da RMBH.
As premissas consideradas para a construcdo da
matriz de fluxos séo:
i.Campos de origem:
RMBH,;
ii.Campos de destino: todos campos de Belo
Horizonte;
iii.Motivo de origem: residéncia;
iv.Motivo de destino: trabalho (comércio, in-
dustria e servico);
v.Modo de transportes: todos; e
vi.Periodo de analise: dia.
A matriz de distancia foi gerada considerando a
rede viaria da RMBH, utilizando a ferramenta
Network Analyst do software ArcGis, progra-
mada pelo algoritmo Dijkstra? para o calculo da
menor distancia entre os pares de centroides ge-
omeétricos de cada Campo.

todos campos da

visita todos os links vizinhos e classifica cada um deles com base
na soma minima de custos (Dijkstra, 1959).
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Figura 1 Campos por Regionais Administrativas de Belo Horizonte/MG.
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O segundo indice, COE (Concentracdo Es- Em que:
pacial das Oportunidades de Emprego), tem Rpi razdo padronizada do indicador
como finalidade medir a concentracdo de opor- do Campo i;
tunidade de emprego em cada Campo, nos seto- I indicador analisado correspon-

res de inddstria, comércio e servigos. Para o cal-
culo, foram utilizados os dados do CMC de
Belo Horizonte, cadastrados por bairros e agre-
gados por Campos (Equacao 2).

Em que:
COE; concentracdo espacial

das Oportunidades de Emprego Campo i;

OE; namero de oportunidades de
emprego no Campo i; e

A; area do Campo i, calculada no
ArcGis (km?).

Para fins de comparacédo, cada um dos indi-
cadores foi transformado em uma razéo padro-
nizada (Rp), expressos em uma escala de 0 a 1
(respectivamente, valores minimo e maximo
observados), conforme a Equagéo 3:

Rpi = (I = Imin)/ Umax — Imin) ~ (3)
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dente ao Campo i;

Lin valor minimo do indicador ana-
lisado; e

Lnax valor méximo do indicador
analisado;

Para fins de andlise estatistica espacial dos
indicadores, visando identificar parametros re-
ferentes a correlagdo entre varidveis dependente
(IAT) e independente (COE), foi utilizado o
modelo regresséo linear local denominado
GWR (Geographically Weighted Regression).
O GWR é uma ferramenta desenvolvida com o
propésito de analisar fendmenos que sofrem va-
riacdo na area estudada, derivada da heteroge-
neidade espacial. Tem como base, 0 ajusta-
mento de um modelo de regressdo local para
cada elemento no conjunto de dados, ponde-
rando as observacGes em razdo da disténcia a
esse elemento. Pressupde-se que 0s pontos mais
préximos ao ponto de estudo tém maiores
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influéncias nos parametros da regressao que os
mais distanciados. Assim, 0 GWR é uma téc-
nica que amplia o arcabougo da regresséo linear
tradicional (Equacdo 4), permitindo variagdes
locais de modo que os coeficientes do modelo,
ao invés de serem estimados globalmente, sdo
especificos de uma localizagdo i (Brunsdon et
al., 1996).

Yi = Boi + By Xx; + ¢ 4

Em que:

Vi variavel dependente do Campo
i

Bo; coeficiente linear do Campo i;

Bi; coeficiente angular do Campo
L

X; varidvel  independente  do
Campo i; e

& erro do Campo i.

O método utilizado para definir a largura de
banda ou vizinhos foi 0 AICc (Akaike Informa-
tion Criterion), uma medida de desempenho
que permite comparar diferentes modelos de re-
gressdo e, de forma complementar, o Kernel
como método de classificacdo, que considera a
distancia de cada elemento amostral, cujo cen-
troide corresponde ao ponto mais préximo do
verto de valores observados para 0 respectivo

elemento (Mingoti, 2005). Além dos indices de
regressdo local (Local R2), estimados para cada
Campo, foi analisada a distribuicdo espacial
dos residuos padronizados, que representam o
grau de ajustamento/explicacdo do modelo.

4 AJ\IALISE DOS RESULTADOS: EVI-
DENCIAS PARA O CASO DE BELO
HORIZONTE

Os cartogramas expostos na Fig. 2, que re-
presentam o IAT e a COE padronizados, permi-
tem observar uma concentracdo espacial clara-
mente definida. Os Campos com maiores IAT
normalizados (superiores a 0,14) estdo concen-
trados nas regionais Centro-Sul e Oeste, € no
Eixo Norte de Belo Horizonte (Fig. 2a). Por ou-
tro lado, os Campos que apresentaram menores
indices, estdo concentrados das regionais Bar-
reiro, Venda Nova e Nordeste, principalmente
em areas mais afastadas dos principais €eixos
viarios. Assim, é possivel identificar a relagdo
entre o sistema viario e o indice de Atratividade
Territorial, confirmando os conceitos de territo-
rio-rede moldados a partir dos deslocamentos
que se produzem no espago proposto por Haes-
baert (2004). Nota-se, portanto, a influéncia dos
grandes eixos viarios na atratividade do Campo.

Figura 2 (a) IAT e (b) COE por Campo em Belo Horizonte.
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Analisando os valores obtidos para o indice
de atratividade (IAT), os campos com elevados
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valores estdo localizados em éreas predominan-
temente  comercial/industrial que atraem
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viagens de longas distancias com origem tanto
no préprio municipio, quanto nos outros muni-
cipios da RMBH. De modo similar, Campos
com baixos valores de IAT indicam éareas pre-
dominantemente residenciais com deslocamen-
tos curtos aos postos de trabalhos locais. Tal
fendmeno é caracteristico das regionais Venda
Nova e Barreiro (Fig. 2a). A COE evidencia di-
ferencas importantes no que diz respeito a dis-
tribuicdo de oportunidade de trabalho em Belo
Horizonte. A area pericentral, como esperado, é
a porgéo que apresenta maior concentracdo das
atividades na Capital mineira, com COE supe-
rior a 0,41. Assim como na andlise do IAT, é
possivel observar a forte influéncia da infraes-
trutura viaria na concentracao espacial das opor-
tunidades de emprego. Além disso, € notdrio
como o Anel Rodoviério é um forte segregador
espacial, isolando a area pericentral das outras
por¢des do municipio (Fig. 2b).

Ainda, para cada informag&o considerada na
geracdo dos indicadores, foram realizadas

andlises espaciais utilizando métodos de inves-
tigacdo da concentracdo espacial e representa-
¢do por meio de mapas de calor. A primeira ana-
lise realizada foi a Spatial Autocorrelation, que
mede a autocorrelagéo espacial com base nas lo-
calizacBes das fei¢bes e nos valores de seus atri-
butos, utilizando a estatistica | de Moran
(ArcGis, 2018). Assim, essa técnica foi aplicada
para identificar a existéncia de algum padréo es-
pacial das variaveis analisadas (IAT e COE),
utilizando como parametro a Distancia de Ma-
nhattan (distancia entre dois pontos medidos ao
longo da rede viaria). Como pode ser observado
na Fig. 3, a analise indicou uma forte concentra-
cdo espacial das duas variaveis, sugerindo a
existéncia de uma forte polarizacdo tanto da
atratividade espacial, quanto da distribui¢do das
oportunidades de emprego em Belo Horizonte,
ja verificada na analise qualitativa realizada por
meio das Fig. 2.

Figura 3 Autocorrelacéo Espacial Global para as variaveis IAT e COE.
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A segunda anélise realizada foi a Hot Spot
Analysis que, de maneira complementar a Spa-
tial Autocorrelation, localiza as fei¢gdes com al-
tos valores (hot spots) ou baixos valores (cold
spots). A ferramenta funciona com a anélise de
cada feicdo dentro do contexto da vizinhanca.
Assim, para um hot spot ser estatisticamente
significativo, a feicdo devera apresentar um alto
valor e as fei¢cdes no entorno, também (ArcGis,
2018).
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Quando se observam os resultados da analise
aplicada a Belo Horizonte (Fig. 4), é possivel
identificar um hot spot muito bem delimitado e
coincidente ao CBD da Capital para as duas va-
riaveis estudadas (IAT e COE). No que tange o
indice de Atratividade Territorial, o poligono de
hot spot se encontra mais concentrado na regido
delimitada pela Avenida do Contorno (Fig. 4a).
Ja a Concentracdo Espacial das Oportunidades
de Emprego (Fig. 4b), mesmo indicando
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claramente uma concentracdo em torno do
CBD, apresentou um poligono de hot spot mais
disperso, mas ainda assim, limitado por um cor-
redor viario de grande importancia para o des-
locamento metropolitano de pessoas e mercado-
rias. Verifica-se, portanto, que os resultados das
analises individuais das variaveis IAT e COE
revelam um padréo espacial bem definido, com
concentracdo de valores elevados para os indi-
ces no entorno do Central Business District

(CBD) do municipio, delimitado pelo poligono
central indicado em ambas as figuras. Assim, de
maneira alinhada as defini¢cfes de Yu et al.
(2015), essa regido de concentragdo espacial é
definida como a core area em investigagéo para
o0 planejamento urbano e a tomada de decis6es
estruturais relativas a localizacao de atividades,
regulacdo do uso do solo e investimentos em
transportes.

Figura 4 Hot Spot Analysis para as variaveis (a) IAT e (b) COE.
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Os resultados da analise da Regressdo Geo-
graficamente Ponderada estdo apresentados na
Fig. 5. A anélise do modelo GWR, diferente-
mente da analise global, indica a associagdo lo-
cal, em alguns Campos, entre as variaveis ana-
lisadas (IAT e COE), sugerindo a determinacéo
direta da atratividade territorial a partir da con-
centracdo espacial das oportunidades de em-
prego nessas regides de Belo Horizonte. Os es-
cores R?, determinados localmente, indicam um
ajuste aceitavel do modelo linear de explicacéo
do COE por meio da IAT em cada Campo, con-
siderando o0 impacto da vizinhanga nessa
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analise, visto que, como pode ser verificado na
Fig. 5a, para 46% dos Campos o modelo apre-
sentou um bom ajuste (valores acima de 0,56).
E interessante observar que 0s maiores escores
R? local ocorreram nos Campos localizados na
porcdo pericentral de Belo Horizonte (acima de
0,76) verificando, assim, a forca da regido cen-
tral do municipio, no que diz respeito a concen-
tracdo de oportunidades e a atracdo de viagens.
Destaca-se ainda o efeito segregador de uma via
de ligacdo regional que hoje, em funcédo da ocu-
pacdo desordenada do seu entorno, impde-se
como um importante eixo de articulagao urbana.
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Figura5 GWR: (a) R2 Local e (b) Residuo Padronizado nos Campos de Belo Horizonte.
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A analise dos escores de residuo padroni-
zado (Fig. 5b) permite observar duas situagdes
em que as variaveis estudadas (IAT e COE) nao
se correlacionam conforme o esperado: (i) Altos
Residuos Positivos (em vermelho na Fig. 5b); e
(ii) Altos Residuos Negativos (em azul escuro
na Fig. 5b). No primeiro caso (i), o Campo,
mesmo apresentando baixa COE, possui uma
alta atratividade, que pode ser explicada pelas
longas distancias das viagens realizadas (poucas
viagens de longas distancias). Como é caso dos
Campos Jaragua-Aeroporto, onde estd locali-
zado o Aeroporto da Pampulha, Olhos d’Agua,
Belvedere, Vale do Jatob4, que abriga empresas
de médio e grande porte, e Barreiro de Baixo,
onde esté localizada a Vallourec. Uma caracte-
ristica comum entre esses Campos €é a presenca
de empresas/indistrias de grande porte, que re-
presenta uma unidade no calculo da COE, mas
gue atraem muitas viagens de toda RMBH (lon-
gas distancias). No segundo caso (ii), o0 Campo,
mesmo apresentando alta COE, possui uma
baixa atratividade (IAT), cujo fenébmeno pode
ser explicado pelas curtas distancias das viagens
realizadas para o comércio local da regido,
como acontece no Campos Savassi, Carmo-
Sion, Lagoinha, Carlos Prates e Santa Tereza.
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A andlise do coeficiente B;; do GWR (Equa-
cao 4) permite identificar, assim como a analise
dos escores R? local, que os Campos que apre-
sentam os maiores valores de coeficiente angu-
lar (acima de 0,75) estdo localizados na por¢éo
pericentral de Belo Horizonte (Fig. 6), indi-
cando, maiores IAT nessas localidades e, por-
tanto, corroborando para a identificacdo de da
permanéncia de uma centralidade forte na re-
gido do centro tradicional do municipio, que é
segregada por um importante eixo viario (Anel
Rodoviério).

Por fim, os resultados das analises permiti-
ram verificar a forte influéncia ainda predomi-
nante no centro do municipio, no que tange aos
deslocamentos diarios da populagéo e a concen-
tracdo de oportunidades de emprego. Sendo a
definicdo cartografica e a representacdo do
CBD de grande importancia no estudo do de-
senvolvimento urbano e suas funcbes, 0 GWR
se evidencia como uma ferramenta eficiente
para os estudos com modelos de tomada de de-
cisdes do ponto de vista da estrutura de utiliza-
¢do do espaco nas cidades e da gestdo da mobi-
lidade e da acessibilidade.
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Figura 6 GWR: Coeficientes B, nos Campos de Belo Horizonte.
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5 CONCLUSOES

As analises dos indicadores desenvolvidos
(IAT e COE) revelam uma concentracdo espa-
cial bem definida nos campos das regionais
Centro-Sul do municipio de Belo Horizonte. A
analise de regressado local entre os indicadores,
realizada utilizando a GWR, ndo indica uma as-
sociagdo direta entre a atratividade territorial e
a concentracdo de postos de trabalho em Belo
Horizonte. Contudo, os coeficientes locais de
regressdo e determinacdo sugerem um padréo
espacial bem definido no entorno do CBD do
municipio, corroborando com conclusfes obti-
das por outros estudos que sugerem um pro-
cesso de manutencdo da excessiva concentracdo
da oferta de servicos e de empregos no nucleo
central de Belo Horizonte (Cardoso, 2007;
Tonucci Filho, 2009), com a permanéncia de
uma estrutura monocéntrica em Belo Horizonte.
Em certa medida, os resultados confirmam a
conclusdo de Mendonca (2008), que considera
ndo haver ruptura com o0s processos de estrutu-
racdo socioespacial baseados na dicotomia cen-
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tro-periferia iniciados na formagdo da metro-
pole. Adicionalmente, entende-se que a confor-
macdo da centralidade principal no interior do
Anel Rodoviario evidencia o carater segregador
deste elemento viério no espago urbano.

A proposta metodoldgica de analise da estru-
tura morfoldgico-funcional urbana por meio de
dados secundarios e andlise espacial destaca-se
pela eficiéncia, aplicabilidade e reprodutibili-
dade. Esta abordagem ¢é original visto que, na
revisdo bibliogréfica realizada, ndo foram iden-
tificadas implementacdes analiticas similares na
analise morfoldgica-funcional de areas urbanas.
Adicionalmente, os indices construidos para
conformacdo desta proposta (IAT e COE) po-
dem ser aplicados em outros contextos anali-
tico-funcionais promovendo entendimento mais
amplos das relagdes entre a viagens realizadas e
a oferta/localizacdo das oportunidades de traba-
Iho. Essa compreensdo é um importante instru-
mento para o planejamento urbano e para a ges-
tdo da mobilidade e da acessibilidade, a luz da
estrutura de utilizagdo do espaco nas cidades.
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